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Abstract (Basic) : DE 19753050 A 

The method involves using a central control for transmitting 
traffic information to a terminal over a communication channel. Traffic 
information corresponding to a section of the traffic network are 
converted in information corresponding to an area in the traffic 
network. 

Information corresponding to the area in the traffic network are 
displayed to the user of the terminal. Preferably, the conversion in 
the information corresponding to an area is carried out at the central 
control. The information are transmitted to the receiver as information 
corresponding to the area. 

USE - E.g. for weather conditions, traffic restrictions. 

ADVANTAGE - Provides traffic information reduction without 
degradation . 
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(54) Uberrnittlung gebietsbezogener Verkehrsinformationen 

@ Eine Informations-Komprimierung wird erreicht durch 
ein Endgerat, eine Zentrale bzw. ein Verfahren zur Infor- 
mation eines Benutzers eines Endgerates uber die Ver- 1 
kehrssituation in einem Verkehrsnetz mittels von einer 
Zentrale an das Endgerat uber einen Kommunikationska- 
nal ubermittelter Verkehrsinformationen, wobei auf min- 
destens eine Strecke im Verkehrsnetz bezogene Verkehrs- 
informationen in auf ein Gebiet im Verkehrsnetz bezoge- 2 
ne Informationen umgewandelt werden, wobei dem Be- 
nutzer des Endgerates gebietsbezogene Informationen 
dargestellt werden. 
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Streckenbezogener Verkehrsdaten 
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1 

Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und Vorrichtungen 
zur Information eines Benutzers eines Endgerates iiber die 
Verkehrssituation in einem Verkehrsnetz. 

Informationen, die fiir den Verkehr relevant sind, werden 
im folgenden als "Verkehrsinformationen" bezeichnet. Zu 
diesen Verkehrsinformationen gehoren im engeren Sinne die 
bekannten Meldungen iiber Stau, Unfall, Behinderung usw., 
aber auch MeBdaten wie z. B. Geschwindigkeit oder die An- 
zahl der Fahrzeuge, die einen MeBquerschnitt passieren. Im 
weiteren Sinne gehoren hierzu jedoch auch Informationen 
iiber das Umfeld wie z. B. Wetterinformationen ("gefrieren- 
der Regen", "Nebel") und Beschrankungen (Geschwindig- 
keitsbeschrankung, Anlieger, LKW-Verbot, Wasserschutz- 
gebiet usw.). Auch Informationen iiber Mautpflicht oder 
Mauttarife gehoren in diesem Kontext zu den Verkehrsinfor- 
mationen. Verkehrsinformationen beziehen sich bisher ins- 
besondere auf die Streckenabschnitte eines StraBennetzes. 
Auch allgemeine Information (wie "Nebel") bezieht sich 
letztlich immer auf einzelne Streckenabschnitte. Heute be- 
kannte und genutzte Systeme referenzieren die Informatio- 
nen daher auf die Streckenabschnitte. Ein bekanntes Bei- 
spiel sind verbale Rundfunkmeldungen (z. B. "Stau 5 km 
auf der A3 zwischen. . . und . . ."). Es sind auch Systeme be- 
kannt, die diese Meldungen in codierter Form iibertragen. 
Hier wird dann, wie im Beispiel RDSATMC, Referenz auf 
einen codierten StraBenabschnitt genommen. 

Ansatze zur quantitativen Einbindung gebietsbezogener 
Verkehrsinformationen in Verkehrslagemodelle sind von der 
Anmelderin beispielsweise in den Patentanmeldungen DE-P 
1 95 26 148.8 und DE-P 1 96 50 844.4 vorgeschlagen wor- 
den. Auch die Ubertragung von punktuell gemessenen 
quantitativen Daten, insbesondere von mittleren Geschwin- 
digkeitswerten, ist bekannt (WO 90/05969 Martell et al.). 

Diesen Verfahren ist gemeinsam, daB die Ubertragung 
von immer detaillierteren Informationen sowohl an techni- 
sche wie auch an ergonomische Grenzen stoBt. Auf der tech- 
nischen Seite wirken hier vor allem die verfligbare Ubertra- 
gungsbandbreite bzw. die Kommunikationskosten begren- 
zend, auf der ergonomischen Seite ist zu sehen, daB eine 
Vielzahl weitgehend redundanter Informationen iibertragen 
oder dargestellt wird, da ein Merkmal (z. B. Nebel) sich auf 
vieie Streckenabschnitte erstrecken kann. 

Ein weiterer schwerwiegender Nachteil von strecken be- 
zogenen Informationen besteht darin, sowohl zentralseitig 
als auch empfangsseitig auf ein "gemeinsames", d. h. beiden 
bekanntes Streckennetz Bezug genommen werden muB. 
Gibt die Zentrale der Information den Bezug "4711", der ei- 
nen bestimmten StraBenabschnitt definiert, so muB dieser 
Bezug dem Empfangsgerat zur weiteren Verarbeitung be- 
kannt sein, es muB also die gleiche "StraBenkarte" haben 
bzw. benutzen. 

Ein Bezug auf ein sehr limitiertes Teilnetz, insbesondere 
Autobahnnetz, ist noch praktikabel (vgl. RDS/TMC). Wird 
dieses Vorgehen aber auf das gesamte StraBennetz ausge- 
weitet, so wird das Verfahren, wenn technisch uberhaupt 
realisierbar, sehr unokonomisch. Insbesondere werden auch 
die Probleme des gemeinsamen Referenzsystems sehr 
schnell extrem komplex, wenn das gesamte StraBennetz so- 
wohl zentralseitig als auch endgerateseitig gepflegt und up- 
gedatet werden muB. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist eine Informati- 
onsreduktion der Verkehrsinformationen unter rnoglichst 
weitgehender Vermeidung von Qualitatsverlusten. Die Auf- 
gabe wird durch die unabhangigen Anspriiche gelost. Bei ei- 
ner zentral-seitigen Informationsreduktion durch Umwand- 
lung von streckenbezogenen in gebietsbezogene Verkehrs- 



informationen wird die zu ubertragende Informationsmenge 
verringert; bei einer endgeratseitigen derartigen Informati- 
onsreduktion wird die Information fur die Weiterverarbei- 
tung und/oder vereinfachte oder pragnantere Darstellung 
5 optimiert. 

Die vorgesteilte Erfindung vermeidet die Nachteile des 
Standes der Technik. Das System besteht aus einer (oder 
auch mehreren) "Zentralen", die die Verkehrsinformationen 
erheben und bereitstellen und mindestens einem Empfanger 

10 bzw. Abnehmer dieser Verkehrsinformationen. Eine Ver- 
kehrsinforrnation wird von der Zentrale an den Empfanger 
iiber einen Kommunikationskanal iibermittelt. Der Grund- 
gedanke der Erfindung besteht darin, die in der Regel als 
strecken bezogene Daten erhobenen Informationen mittels 

15 einer Verarbeitungseinheit in gebietsbezogene Informatio- 
nen umzurechnen und die Verkehrsinformationen somit in 
Form von gebietsbezogenen Informationen bereitzustellen. 

Die Verarbeitungseinheit kann dabei vorteilhaft zentral- 
seitig wie auch empfangsseitig eingesetzt werden. Im ersten 

20 Fall erzielt man damit eine drastische Reduktion der iiber- 
tragenen Informationen, d. h. der Vorteil liegt vor allem auf 
der technischkommerziellen Seite. Im zweiten Fall erzielt 
man eine drastische Reduktion redundanter Information, die 
sich vor allem in ergonomischer Hinsicht, insbesondere bei 

25 der Darstellung, vorteilhaft auswirkt. Diese unterschiedliche 
Abfolge ist in den beigefiigten Zeichnungen dargestellt. 

In dem erfindungsgemaBen Verfahren liegen die Informa- 
tionen vorzugsweise in quantitativer Form, also mit einer 
mehr als binaren Quantifizierung, also z. B. quaternar, vor. 

30 Das Verfahren laBt sich allerdings auch vorteilhaft nutzen, 
wenn bestimmte Merkmale wie beispielsweise "Nebel", 
"Wasserschutzgebiet" o. a. durch einfache binare Zugeho- 
rigkeit (ja/nein) quantifiziert werden. Auch weitere Merk- 
male, wie Mautpflicht in einer vor dem Fahrzeug-Endgerat 

35 in Fahrtrichtung liegenden Strecke konnen in differenzierten 
quantitativen Angaben (z. B. Preis pro km), aber in Form 
obiger Ja/Nein-Zuordnung quantifiziert werden. 

Merkmale und Vorteile der Erfindung ergeben sich aus 
der nachfolgenden Beschreibung eines Ausfuhrungsbei- 

40 spiels anhand der Zeichnung. Dabei zeigt 

Fig. 1 einen DatenfluBplan der Verkehrsinformationen fur 
ein Ausfuhrungsbeispiei, 

Fig. 2 einen DatenfluBplan der Verkehrsinformationen fur 
ein weiteres Ausfiihrungsbeispiei 

45 Fig. 3 eine Umwandlung streckenbezogener in gebietsbe- 
zogene Verkehrsinformationen und 
Fig. 4 die Definition eines Gebietes. 
Die Bedeutung des erfindungsgemaBen Verfahren s unter- 
streicht folgendes Beispiel: 

50 Heute sind bereits diverse Gerate auf dem Markt, die im 
Auto mitgefiihrt werden und die mit Hilfe einer - iiblicher- 
weise satellitengestiitzten - Ortung anhand einer ebenfalls 
mitgefuhrten Karte dem Fahrer Hilfen oder Anweisungen 
zur Navigation geben. Eine Verkehrsstorung kann beispiels- 

55 weise in Form einer verbalen Staumeldung (z. B. "Stau 
3 km auf A3 zwischen. . . und . . .") empfangen werden. 
Idealerweise sollte diese Meldung in der weiteren Naviga- 
tion oder Routenplanung beriicksichtigt werden. Bei der In- 
tegration solch singularer Meldungen stellt sich sofort die 

60 Frage, wie denn die Verkehrssituation auf einer moglichen 
Umgehungsstrecke aussieht. Durch die Ubermittlung ledig- 
lich singularer Meldungen ist der Fahrer aber prinzipiell 
"blind" in Bezug auf die nicht referenzierten Streckenab- 
schnitte. Aus diesem Grunde muB die Detaillierung, vor al- 

65 lem in Bezug auf untergeordnete StraBen, deutlich erhoht 
werden. Wenn also Verkehrsinformationen als Grundlage 
fur Entscheidungen iiber Altemativen (zur Route, zum Ver- 
kehrsmittel o. a.) dienen sollen, miissen auch iiber die Alter- 



nativen Informationen bereitgestellt werden. (Dies wurde 
hier am technischen Beispiei des Navigators illustriert, gilt 
aber allgemein.) Eine weitere Detaillierung st68t aber an 
Grenzen: Wenn bei spiels weise Verkehrsinformationen auch 
iiber Innenstadte benotigt werden, ist eine strecken bezo- 
gene Bereitstellung der Information kaum noch praktikabel. 
Hierzu wiirden eine sehr groBe Menge von StraBen genannt 
werden, die alle die gleiche Information (wie z. B. "ver- 
stopft") enthalten. Aus der Sicht des Nutzers laBt sich ,das 
Problem im gewahlten Beispiei einfach beschreiben: "Die 
ganze Innenstadt ist verstopft." Hier wird also lediglich eine 
pauschale Aussage getroffen. Der Kern der Erfindung be- 
ruht nun darin, diese qualitative Vorgehensweise in ein effi- 
zientes, technisch und kommerziell durchfuhrbares Verfah- 
ren umzusetzen. 

Hierzu werden im ersten Schritt quantitative Verkehrsda- 
ten erhoben bzw. unterstellt. Dies ist zweckmaBig, da in den 
weiteren Schritten in irgendeiner Form gemittelt werden 
muB. In einer bevorzugten Auspragung sind dies beispiels- 
weise die auf den einzelnen Streckenabschnitten gefahrenen 
Durchschnittsgeschwindigkeiten. Andere meBbare GroBen 
wie Reisezeiten, Anzahl der Fahrzeuge o. a. sind jedoch 
auch moglich. In der Praxis ist es unwahrscheinlich, daB Da- 
ten zu alien Streckenabschnitten vorliegen. Es ist daher in 
der Regel erforderlich, die MeBdaten durch plausible An- 
nahmen zu erganzen. Die Annahmen konnen einfach aus 
baulichen Merkmalen (StraBentyp, Geschwindigkeitsbe- 
schrankung o. a.) oder aber auch aus komplexeren Erfah- 
rungsdatenbanken (Ganglinien) abgeleitet werden. Mogli- 
che Vorgehensweisen hierzu sind in den Unteranspriichen 
beschrieben. 

Im zweiten Schritt erfolgt die Pauschalisierung der Infor- 
mation, die technisch durch Mittelung iiber mehrere Strek- 
kenabschnitte innerhalb eines Gebietes erfolgt. Die vielen 
Einzelinformationen zu vielen Streckenabschnitten werden 
so in eine gemittelte Information zu alien Streckenabschnit- 
ten dieses Gebietes umgerechnet. Im konkreten Beispiei 
wurde somit eine mittlere Geschwindigkeit ermittelt. 

Fur die praktische Nutzung kann es vorteilhaft sein, hier- 
bei verschiedene StraBenklassen zu unterscheiden, d. h. ei- 
gene Mittelwerte jeweils fur Autobahnen, InnenstadtstraBen 
usw. zu ermitteln, da z. B. die Aussage "60 km/h" auf unter- 
schiedlichen Typen von StraBen unterschiedliche Bedeu- 
tung hat. Erganzend oder alternativ dazu wird vorgeschla- 
gen, den StraBentyp durch die maximal mogliche bzw. er- 
laubte Geschwindigkeit zu beriicksichtigen und damit einen 
Relativwert (z. B. 80% der Maximalgeschwindigkeit) zu er- 
mitteln. Die Angabe einer Behinderung (-20%) ist hierzu 
Equivalent. Dieses Vorgehen hat insbesondere in der Uber- 
mittlung von wetterbedingten Behinderungen entscheidende 
Vorteiie, da somit pauschal fiir alle StraBen typen eine MaB- 
zahl fur den Grad der Behinderung angegeben werden kann 
(z, B. bei Neuschnee, Nebel o dgl.). 

Das Mittelungsverfahren selbst kann auf ein vorgegebe- 
nes Gebiet (z. B. Stadtgrenzen) angewendet werden. Eine 
vorteilhafte Auspragung der Erfindung ist es aber auch, Ge- 
biete gleicher Werte zu ermitteln, d. h. das Gebiet anhand 
der vorliegenden Daten zu definieren. Auch hier muB zur In- 
formationsreduktion ein zusatzlicher MittelungsprozeB 
stattfinden, da hier als Kriterium die genaue Gleichheit nicht 
verwendet werden kann, sondern in der Praxis iiber einen 
Geschwindigkeitsbereich (z. B. zwischen 50 und 60 km/h) 
gemittelt wird. Eine besonders bevorzugte Auspragung ist 
somit die Bereitstellung in Form von Contourflachen, die im 
speziellen Falle der Geschwindigkeiten als Isotachen be- 
zeichnet werden. 

Durch die Vorgehensweise wird in hohem MaBe auf red- 
undante Information verzichtet, die Information also ver- 



dichtet. Dies kann vorteilhaft genutzt werden einerseits bei 
einer Verdichtung auf der Zentralseite. Die verdichteten (ge- 
bietsbezogenen) Informationen konnen somit kostengiinstig 
iiber den Kommunikationskanal iibermittelt werden. Ande- 

5 rerseits kann das Verfahren auch auf der Empfangsseite vor- 
teilhaft zur Darstellung und/oder weiteren Verarbeitung an- 
gewendet werden. Dies bietet sich insbesondere an, wenn 
zwar leistungsfahige Ubertragungskanale (wie z. B. DAB = 
digital audio broadcast) zur Verfugung stehen, die Informa- 

10 tion aber kompakt prasentiert werden soli oder gebietsbezo- 
gen weiterverarbeitet werden soli. Dieser Vorteil wird insbe- 
sondere bei der (automatischen) Integration bzw. Einspei- 
sung der Information in ein autarkes Navigationsgerat of- 
fenbar. Ohne den Ubertragungskanal iibermaBig zu belasten 

15 und ohne durch Probleme bei einer Referenzierung auf 
moglicherweise inkompatible Streckensysteme (d. h. die 
Streckenabschnitte einer digitalen Karte) behindert zu wer- 
den, werden die Informationen (fur das Gebiet) vollstandig, 
wenn auch gemittelt, bereitgestellt und konnen zur weiteren 

20 Verarbeitung in gerateinterne Bezugssysteme (also die bord- 
eigene Karte) umgerechnet werden. 

Das Verfahren wurde anhand von Geschwindigkeiten re- 
prasentierenden Verkehrsinformation erlautert, ist aber auch 
auf andere verkehrsrelevante GroBen ubertragbar. Moglich 

25 ist beispielsweise die Anwendung auf Stauwahrscheinlich- 
keiten oder ahnliche MaBzahlen fiir Behinderungen oder 
Nutzungsbeschrankungen. Auch die Angabe prinzipieller 
Beschrankungen wie z. B. Bereiche fiir reinen Anliegerver- 
kehr, verkehrsberuhigte Zonen, fiir Schwerlastverkehr ge- 

30 sperrte Zonen, Wasserschutzgebiete usw. kann durch dieses 
Verfahren realisiert werden. Eine weitere Anwendungsmog- 
lichkeit besteht bei der Angabe von Kostenfunktionen wie 
Mautetc. . 

Fig. 1 zeigt grob abstrahiert den DatenfluBplan fiir das 

35 Ausfuhrungsbeispiel mit einer Umwandlung der strecken 
bezogenen Daten in gebietsbezogene Daten in der Zentrale, 
wahrend Fig. 2 einen grob abstrahierten DatenfluBplan fiir 
das Ausfuhrungsbeispiel der Umwandlung streckenbezoge- 
ner Verkehrsinformationen in gebietsbezogene Verkehrsin- 

40 formationen im Endgerat darstellt. 

In Fig. 1 werden im Schritt 1 strecken bezogene Ver- 
kehrsdaten durch Messung, historische Datenbanken etc. er- 
hoben und ggf. interpoliert. Die strecken bezogenen Daten 
werden im Schritt 2 der Zentrale zur Verfugung gestellt zur 

45 eventuellen Weiterverarbeitung, wie beispielsweise Ver- 
kehrsprognosen etc. Darauf werden im Schritt 3 in einer 
Verarbeitungseinheit die (mit S bezeichneten) streckenbezo- 
genen Verkehrsinformationen in (mit G bezeichnete) ge- 
bietsbezogene Verkehrsinformationen umgewandelt. Hier- 

50 auf werden im Schritt 4 die gebietsbezogenen Verkehrsin- 
formationen (G) iiber einen Kommunikationskanal, insbe- 
sondere Funkkanal, wie beispielsweise einen Mobilfunkka- 
nal, insbesondere Kurznachrichtenkanal (GSM-SMS) von 
der Zentrale an einen Empfanger in einem Endgerat in ei- 

55 nem Fahrzeug iibermittelt. Im Empfanger werden die iiber- 
mittelten gebietsbezogenen (G) Verkehrsinformationen dem 
Benutzer des Endgerats optisch und/oder akustisch darge- 
steilt oder/und ausgewertet und beispielsweise fur Navigati- 
onsempfehlungen berucksichtigt. Die dargestellte Umwand- 

60 lung streckenbezogener Verkehrsinformationen in gebiets- 
bezogene Verkehrsinformationen in einer Verarbeitungsein- 
heit in der Zentrale hat den Vorteil, daB sich die iiber den 
Kommunikationskanal zu ubertragende Informationsmenge 
verringert, 

65 In Fig. 2 wird ein Ausfuhrungsbeispiel der Umwandlung 
der strecken bezogenen (S) Verkehrsinformationen in ge- 
bietsbezogene (G) Verkehrsinformationen in einem Endge- 
rat in einem Fahrzeug dargestellt. Im Schritt 11 werden 



streckenbezogene Verkehrsdaten erhoben und ggf. durch In- 
terpolation etc. erganzt. Soweit die Erhebung und Interpola- 
tion nicht bereits in der Zentrale erfolgte, werden die strek- 
kenbezogenen Verkehrsinformationen im Schritt 12 an die 
Zentrale iibermittelt. Von dieser werden iiber einen Kommu- 5 
nikationskanal im Schrift 13 strecken bezogene Informatio- 
nen an einen Empfanger in einem Endgerat in einem Fahr- 
zeug ubermittelt. Im Empfanger werden im Schritt 14 die 
ubermittelten Verkehrsdaten abgelegt. Vom Empfanger wer- 
den strecken bezogene Verkehrsinformationen (S) an eine 10 
ebenfalls endgerat-seitige Verarbeitungseinheit ubermittelt. 
Von der Verarbeitungseinheit werden im Schritt 15 strecken 
bezogene Verkehrsinformationen in gebietsgezogene Ver- 
kehrsinformationen (G) umgewandelt und an eine Darstel- 
lungs- und/oder Auswerteeinheit im Endgerat ubermittelt. 15 
Die gebietsbezogenen Informationen konnen dem Benutzer 
des Endgerates gebietsbezogen dargestellt werden (Schritt 
16). Gebietsbezogene Informationen konnen auch weiter 
ausgewertet werden und beispielsweise fur die Erstellung 
von Navigationsempfehlungen oder dgl. verwendet werden. 20 

Fig. 3 verdeutlicht die Zuordnung von strecken bezoge- 
nen Verkehrsinformationen in gebietsbezogene Verkehrsin- 
formationen in der Verkehrszentrale oder im Endgerat. 
Strecken bezogene Informationen werden erfaBt und/oder 
durch historische Datenbanken und/oder Hypothesen zum 25 
raumlichen und/oder zeitlichen Verlauf erganzt. Strecken 
bezogene Verkehrsinformationen (= "Daten" in Fig. 3) lie- 
gen jeweils zu einzelnen Streckenabschnitten im Verkehrs- 
netz vor. In der Verarbeitungseinheit im Endgerat oder in der 
Zentrale sollen diese streckenbezogenen Verkehrsinforma- 30 
tionen einzelnen Gebieten zugeordnet werden. Dabei wird 
ein Gebiet jeweils wiilkurlich oder nach vorgebbaren Para- 
metern definiert. Fur je ein vorgegebenes Gebiet wird je- 
weils fur eine strecken bezogene Verkehrsinformation ge- 
priift, ob der Streckenabschnitt oder die Streckenabschnitte, 35 
auf welche sich die Verkehrsinformation bezieht, im vorge- 
gebenen Gebiet enthalten ist. Falls sie enthalten ist, wird sie 
zur Mittelwertbildung der Verkehrsinformationen im vorge- 
gebenen Gebiet mit beriicksichtigt. Beispielsweise konnen 
die Mittelwerte aller bekannten Geschwindigkeiten in einem 40 
bestimmten raumlichen Gebiet beriicksichtigt werden. Der 
fur dieses Gebiet bestimmte Mittelwert der Verkehrsinfor- 
mationen (beispielsweise Mittelwert der Geschwindigkeiten 
im Gebiet) ist der gebietsbezogene Mittelwert, also die ge- 
bietsbezogene Verkehrsinformation fur dieses Gebiet. 45 

Fig. 4 zeigt ein Beispiel fur die Definition eines Gebietes 
(wie es beispielsweise in Fig. 3 verwendet wird). Aufgrund 
von Verkehrsinformationen ("Daten") zu mindestens einem 
Streckenabschnitt eines Verkehrsnetzes wird liber den Be- 
trag der Verkehrsinformationen, insbesondere Geschwin- 50 
digkeiten, ein Gebiet definiert; hier wird ein Werteintervall 
fur die Verkehrsinformationen (Daten) vorgegeben (dies 
kann beispielsweise ein Geschwindigkeitsintervall sein). 
Fur diejenigen Streckenabschnitte, zu denen Verkehrsinfor- 
mationen im Werteintervall vorliegen, wird ein Gebiet ge- 55 
bildet. Zusatzlich konnen weitere Parameter, wie Maximal- 
gebietsgroBen, und/oder StraBen verlaufe oder dgl. beriick- 
sichtigt werden. Beispielsweise konnen in einem bestimm- 
ten raumlichen Bereich Streckenabschnitte, in weichen die 
Geschwindigkeiten (= Verkehrsinformationen = Daten) zwi- 60 
schen zwei vorgegebenen Werten liegen, als Gebiet definiert 
werden. Das erhaltene Gebiet kann auch als mitteiwertbezo- 
genes Gebiet bezeichnet werden, da sich in diesem Gebiet 
Verkehrsinformationen mit einem bestimmten (etwa in der 
Mitte des Werteintervails liegenden) Mittelwert ergeben. 65 
Ferner ist es moglich, alternativ oder zusatzlich zur Defini- 
tion eines Gebietes fur dieses Gebiet (gemaB Fig. 3) einen 
gebietsbezogenen Mittelwert zu ermitteln. 



Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Information eines Benutzers eines 
Endgerates iiber die Verkehrssituation in einem Ver- 
kehrsnetz 

mittels von einer Zentrale an das Endgerat iiber einen 
Kommunikationskanal iibermittelter Verkehrsinforma- 
tionen, 

wobei auf mindestens eine Strecke im Verkehrsnetz be- 
zogene Verkehrsinformationen in auf ein Gebiet im 
Verkehrsnetz bezogene Informationen umgewandelt 
werden, 

wobei dem Benutzer des Endgerates gebietsbezogene 
Informationen dargestellt werden. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Umrechnung in gebietsbezogene Verkehrs- 
informationen zentralseitig erfolgt und daB die Ver- 
kehrsinformationen als gebietsbezogene Informationen 
an den Empfanger iibertragen werden. 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB streckenbezogene Verkehrsinformationen iiber 
den Kommunikationskanal iibertragen werden und daB 
die Umrechnung der streckenbezogenen Verkehrsin- 
formationen in gebietsbezogene Verkehrsinformatio- 
nen im Endgerat erfolgt. 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die strecken bezoge- 
nen Verkehrsinformationen nach dem StraBentyp der 
StraBe oder StraBen, auf welche sie sich beziehen, grob 
vorklassifiziert werden und daB die Umrechnung der 
strecken bezogenen Verkehrsinformationen in gebiets- 
bezogene Verkehrsinformationen jeweils fur jeden die- 
ser StraBen typen separat erfolgt. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Grobklassifizierung mindestens die Stra- 
Ben-iypen Autobahn, iiberregionale FernstraBen und 
InnenstadtstraBen umfaBt. 

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB als streckenbezogene Ver- 
kehrsinformationen die aktuell gefahrenen oder nach 
Berechnungen in der Zentrale moglichen Geschwin- 
digkeiten auf den jeweiligen Streckenabschnitten oder 
daraus ableitbaren MeBgroBen verwendet werden, daB 
fur ein beschranktes raumliches Gebiet ein Mittelwert 
iiber die in diesem Gebiet befindlichen Streckenab- 
schnitte fiir diese Daten gebildet wird und daB dieser 
Mittelwert als Verkehrsinformation fur dieses Gebiet 
definiert wird. 

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
net, daB die streckenbezogenen Geschwindigkeiten re- 
lativ zu der auf dem durch sie differenzierten Strecken- 
abschnitt moglichen und/oder erlaubten Geschwindig- 
keit ermittelt werden und daB bei der Mittelung iiber 
die Streckenabschnitte die relative Behinderung eines 
Fahrzeuges im Streckenabschnitt reprasentierende In- 
formationen ermittelt werden. 

8. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB fiir Streckenabschnitte, fur 
die in der Zentrale keine MeBdaten vorliegen, Ver- 
kehrsdaten durch plausible Annahmen, insbesondere 
typische dem StraBentyp entsprechende Werte, erganzt 
werden. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 
net, daB zur Bildung von plausiblen Annahmen iiber 
Streckenabschnitte, zu denen keine akutellen MeBda- 
ten vorliegen, straBentypabhangige und/oder bauliche 
Merkmale und/oder tageszeitabhangige Erfahrungs- 
werte herangezogen werden. 



10. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 9, da- 
durch gekennzeichnet, daB das raumliche Gebiet will- 
kurlich vorgegeben wird oder in Abhangigkeit von vor- 
gebbaren Bedingungen, insbesondere in Abhangigkeit 
von geographischen Gegebenheiten, vorgegeben ist 5 
und daB die Mittelung uber dieses vorgegebene Gebiet 
erfolgt. 

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 10, da- 
durch gekennzeichnet, daB in einer Verarbeitungsein- 
heit zum Umrechnen von strecken bezogenen in ge- to 
bietsbezogene Verkehrsinformationen raumliche Ge- 
biete ermittelt werden, die im wesentlichen gleiche 
Verkehrsdaten aufweisen, daB Kontrollparameter in der 
Verarbeitungseinheit definiert sind, die eine Steuerung 
der Ortsauflosung und/oder der fiir den Mittelungspro- 15 
zeB zulassigen Abweichung erlauben und daB die Ver- 
kehrsinformationen in Form von Gebieten mit anna- 
hemd gleichen Verkehrsbedingungen bereitgestellt 
und/oder dargestellt werden. 

12. Verfahren nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 20 
zeichnet, daB die Verkehrsinformationen in Form von 
Contour-Flachen gleicher Mittelwerte bereitgestellt 
und/oder dargestellt werden. 

13. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Verkehrsinformationen in Form von 25 
Isotachen (Konturflachen gleicher Geschwindigkeit) 
bereitgestellt und/oder dargestellt werden. 

14. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 13, da- 
durch gekennzeichnet daB die gebietsbezogenen Ver- 
kehrsinformationen ein MaB fur die Wahrscheinlich- 30 
keit eines Staus in einem Gebiet darstellen. 

15. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 13, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Verkehrsinforrnation 
eine in dem Bezugsgebiet giiltige Zufahrts-Beschran- 
kung und/oder eine Kostenpflichtigkeit der Durchfahrt 35 
durch das Gebiet reprasentiert. 

16. Verfahren nach Anspruch 15, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Verkehrsinforrnation insbesondere 
die in dem Gebiet giiltige Geschwindigkeitsbeschran- 
kung und/oder eine auf die Fahrzeugklasse oder die 40 
Fahrzeugladung bezogene Zufahrts- oder Durchfahrts- 
beschrankung, insbesondere fur Nicht-Anlieger, 
Schwerlastverkehr, Gefahrgutverkehr oder dgl., und/ 
oder eine in diesem Gebiet giiltige Tarifierung fur die 
Nutzung des Verkehrsnetzes darstellt. 45 

17. Endgerat mit einem Empfanger zum Empfang von 
liber einen Kommunikationskanal iibermittelten strek- 
ken bezogenen Verkehrsinformationen, insbesondere 
zum Durchfuhren des Verfahrens nach einem der An- 
spriiche 1, 3 bis 16, 50 
wobei eine datentechnische Verarbeitungseinheit zur 
Umrechnung der strecken bezogenen Verkehrsinfor- 
mationen in gebietsbezogene Verkehrsinformationen 
Bestandteil des Endgerates ist oder mit dem Endgerat 
datentechnisch verbunden ist 55 
und wobei eine optische und/oder akustische Benutzer- 
schnitts telle zum Anzeigen der gebietsbezogenen Ver- 
kehrsinformationen oder auf ihnen basierender Infor- 
mationen vorgesehen ist. 

18. Endgerat mit einem Empfanger zum Empfang ge- 60 
bietsbezogener, von einer Zentrale iiber einen Kommu- 
nikationskanal ubermittelter Verkehrsinformationen, 
insbesondere zum Durchfuhren des Verfahrens nach ei- 
nem der Anspriiche 1, 2, 4-16, wobei das Endgerat 
eine akustische und/oder optische Benutzerschnittstelle 65 
zum Anzeigen der gebietsbezogenen Verkehrsinforma- 
tionen oder auf ihnen basierender Informationen auf- 
weist. 
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19. Endgerat nach Anspruch 17 oder 18, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Endgerat mit einem Funkemp- 
fanger, insbesondere Mobilfunkempfanger, versehen 
und in einem Fahrzeug installiert ist. 

20. Endgerat nach einem der Anspriiche 17 bis 19, da- 
durch gekennzeichnet, daB die endgeratseitige Emp- 
fangsvorrichtung mit einer Vorrichtung zur Pianung ei- 
ner Route und/oder zur Navigation entlang einer Route 
datentechnisch verbunden ist, daB diese weitere Vor- 
richtung eine digitale StraBenkarte oder eine datentech- 
nische Verbindung zu einer digitalen StraBenkarte auf- 
weist, daB eine Einrichtung zum Umrechnen gebietsbe- 
zogener Informationen anhand der digitalen StraBen- 
karte in strecken bezogene Informationen vorgesehen 
ist und daB durch die Vorrichtung zur Routenplanung 
und/oder Navigation gebietsbezogene und/oder strek- 
ken bezogene Informationen mit einbeziehbar sind. 

21. Endgerat nach einem der Anspriiche 17 bis 20, da- 
durch gekennzeichnet, daB es ein graphisches Display 
oder eine Verbindung zu einem graphischen Display 
aufweist, wobei durch das Display gebietsbezogene 
Verkehrsinformationen in Form von Konturflachen 
gleiche Mittelwerte darstellbar sind. 

22. Endgerat nach Anspruch 21, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB durch das Display darstellbare Konturfla- 
chen flachengleiche Geschwindigkeit oder gleiche 
Stauwahrscheinlichkeit und/oder gleiche Nutzungsge- 
buhren fiir eine Strecke des StraBennetzes sind. 

23. Zentrale zur Durchfiihrung des Verfahrens nach ei- 
nem der Anspriiche 1 bis 16 oder Merkmalen minde- 
stens eines der Anspriiche 1 bis 16, wobei in der Zen- 
trale eine datentechnische Verarbeitungseinheit oder 
ein AnschluB zu einer datentechnischen Verarbeitungs- 
einheit vorgesehen ist, durch welche Verarbeitungsein- 
heit die strecken bezogenen Verkehrsinformationen in 
gebietsbezogene Verkehrsinformationen umrechenbar 
sind, wobei in der Zentrale eine Einrichtung zum Uber- 
mitteln gebietsbezogener Verkehrsinformationen an 
den Empfanger eines Endgerates vorgesehen ist. 
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